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Nietiedt 



Airbagsystem fur Fahrzeuge 



Die Erfindung betrifft ein Airbagsystem fur Fahrzeuge mit 
einem Airbag und einer Ausloseanordnung, die bei einem als 
den Aufprall auf ein Hindernis zu interpretierenden Ereignis 
den Airbag mit Gas befullt, wobei die Ausloseanordnung zwei 
10 unabhangig voneinander auslosbare Kammern aufweist, deren 

jede den Airbag zu befullen vermag und die erste Kammer den 
Airbag stark zu befullen vermag als die andere, zweite 
Kammer, wobei nach Auslosen der ersten Kammer die zweite 
Kammer zeitversetzt ausgelost wird. 



15 

Airbagsysteme zum Schutz der Insassen eines Kraf tf ahrzeuges 
bei Unfallen sind inzwischen Standard. Oblicherweise wird 
mittels eines am Fahrzeugrahmen vorgesehenen 
Beschleunigungssensors erfafit, ob eine als Aufprall auf ein 

20 Hindernis zu interpretierende abrupte Verzogerung des 
Fahrzeuges auftritt. Im gegebenen Fall wird ein 
zusammengef alteter Airbag durch Auslosen bzw. Zunden einer 
Treibladung in Sekundenbruchteilen mit Gas befullt, urn den 
Korper des Insassen aufzufangen und diesen damit vor 

25 nachhaltigen Verletzungen zu bewahren. Solche Airbagsysteme 
■ haben sich bewahrt • Jedenfalls bei Fahrzeugen der gehobenen 

Mittelklasse werden bereits zweistufige Airbagsysteme 
vorgesehen, bei denen die Ausloseanordnung zwei Kammern 
aufweist, die eine asymmetrische Verteilung der jeweiligen 

30 Treibladung besitzen. Herkommlich wird zunachst die 

Treibkammer mit hoherer Treibladung (z. B. 70%) ausgelost 
und zeitversetzt dazu dann die andere Kammer mit 
entsprechend niedrigerer Treibladung (z. B. 30%) ausgelost- 
Den Zeitversatz variabel zu gestalten, und zwar abhangig von 

35 der mittels entsprechender Sensoren erfaliten und bewerteten 
Unfall- oder Crashschwere, ist an sich bekannt 
(EP0950582A2) . 
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Es hat sich gezeigt, dass fur bestimmte Unf allsituationen 
diese herkommlichen Airbagsysteme keinen optimalen Schutz 
der Insassen des verunfallten Fahrzeuges gewahrleisten 
konnen. Insbesondere bei der sogenannten OoP-Situation eines 
5 Insassen (OoP: out-of-position) , bei der sich der betroffene 
Insasse in seiner Position von der eines durchschnittlichen 
- Oder Norm-Insassen unterscheidet, treten hohe Belastungen 
auf den Insassen auf . In der OoP-Situation befindet sich der 
Insasse in aller Regel zu nahe an dem Airbagsystem, z. B. 

10 durch dem Crash bzw. dem Aufprall vorangegangene 

Bremsvorgange . Insbesondere ungesicherte Kinder auf dem 
Beif ahrersitz gehoren zu dem gefahrdeten Kreis, die sich im 
unmittelbaren Entf altungsbereich des Beif ahrer-Airbags 
befinden konnen. Um Insassen in der OoP-Situation bei einem 

15 Aufprall schutzen zu konnen, ist bereits vorgeschlagen 

worden, die erste Kammer mit einer geringeren Treibladung zu 
versehen als die zweite Kammer (DE195510980A1 , EP0958974A2) . 
Dies ist allerdings nachteilig, wenn sich der Insasse in der 
durchschnittlichen oder Norm-Position befindet. 
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Ausgehend hiervon ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung 
ein Airbagsystem anzugeben, das in jeder Unf allsituation fur 
den betroffenen Insassen optimal wirkt. 



25 Die Aufgabe wird erf indungsgemafi durch die Merkmale des 
■^j^, Anspruches 1 gelost. 

Die Erfindung wird durch die Merkmale der Unteranspriiche 
weitergebildet . 

30 

Die Erfindung zieht Nutzen daraus, dass bereits jetzt bei 
Fahrzeugen der Oberklasse und der gehobenen Mittelklasse 
zahlreiche personenspezif ische Groflen, aber auch besondere 
unf allspezif ische Grofien mittels Sensoren erfafit werden, wie 
35 etwa die Sit zposition, Gewicht, Groiie, die Ruckhaltegurt- 
Verriegelungsstellung, usw. . Typische unf allspezif ische 
Grofien sind die Ist-Geschwindigkeit des Fahrzeuges und die 
Relativgeschwindigkeit des Fahrzeuges gegenuber einem 
vorausf ahrenden Fahrzeug, sowie die Art des Crashverlauf s . 
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Die erf indungsgemafie Invertierbarkeit der Ziind-Reihenf olge 
der Treibladungen der beiden Kammern ist daher in einfacher 
Weise implementierbar . 

5 

Die Erfindung wird anhand des in der einzigen Figur 
dargestellten schematischen Ausflihrungsbeispieles naher 
erlautert . 

10 Die Zeichnung zeigt schematisch die Ausloseanordnung 2 eines 
Airbagsystems 1. Das Airbagsystem 1 weist in ublicher Weise 
einen nicht dargestellten gefalteten Airbag in einem 
f ahrzeugseitigen, durch Strichlinien angedeuteten Gehause 3 
auf . In dem Gehause ist eine Ausloseeinheit 4 befestigt, die 

15 zwei voneinander getrennte Kammern 5 und 6 fur eine 

jeweilige Treibladung enthalt. Die erste Kammer 5 ist liber 
einen ersten Ziindsatz 7 auslos- bzw. ziindbar, und die zweite 
Kammer 6 ist uber einen zweiten Ziindsatz 8 unabhangig von 
einer Zundung der ersten Kammer 5 auslosbar. Jede der 

20 Kammern 5, 6 weist jeweilige Ausblasof fnungen 9 bzw. 10 auf. 

Eine Auslosesteuerung 11 empfangt von einem nicht 
dargestellten, am Fahr zeugrahmen befestigten 
Beschleunigungssensor ein Beschleunigungssignal 12, 

25 vergleicht dieses mit einem in der Steuerung 11 

gespeicherten Schwellenwert und interpretiert bei 
Uberschreiten des Schwellenwertes das dieses 
Beschleunigungssignal 12 verursachende Ereignis als 
Aufprall, der ein rasches Fullen des Airbags mit Gas durch 

30 Zunden der Treibladungen in den Kammern 5 und 6 auslost. Der 
Schwellenwert ist dabei so bemessen, dass bei einer 
Notbremsung der Airbag noch nicht befullt wird. 

Im gegebenen Fall gibt die Auslosesteuerung 11 ein erstes 
35 Zundsignal an den der Kammer mit der groIJeren Treibladung, 
hier der ersten Kammer 5, zugeordneten Ziindsatz, hier den 
ersten Ziindsatz 7, ab und zeitversetzt dazu ein Zundsignal 
an den zweiten Ziindsatz 8 fur die Treibladung kleinerer 
Mengen in der zweiten Kammer 6, wodurch der Airbag 
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zweistufig zunachst mit dem hoheren Gasanteil und in der 
Endphase mit dem kleineren Gasanteil befullt wird. Die 
Zufuhr der Zundsignale an die Ziindsatzen 7 und 8 ist 
schematisch durch ein Bussystem 13 dargestellt. Durch 
5 Strichlinien 14 ist ferner dargestellt, dass weitere 
Ruckhaltesysteme wie Gurtstraf f er , Seitenairbags und 
dergleichen in gleicher Weise von der Auslosesteuerung 11 
aus im gegebenen Fall angesteuert werden konnen. 

10 Das Fahrzeug enthalt ferner weitere Sensoren (nicht im 

einzelnen dargestellt) , die personenspezif ische GroBen der 
Insassen bzw. der jeweiligen Sitzplatze erfafit wie die 
Einstellung eines Sitzes die fur die Sitzposition und damit 
der Personentyp kennzeichnend ist, also ob der Insasse grofi 

15 oder klein ist, ein Gewichtssignal, also ob die Person 

schwer oder leicht ist, insbesondere auch, ob der Sitz von 
einer Person besetzt ist, und dergleichen 

personenspezif ische GroJien. Ein entsprechendes Signal 15 
wird der Auslosesteuerung 11 wesentlich zugefuhrt. 

20 

Ferner ist es zweckmafiig auch unfallspezif ische Grolien zu 
erfassen. Beispielsweise kann der Auslosesteuerung 1 ein 
Signal 16 zugefuhrt werden, das den Crashwinkel erfalit, also 
den von einer spezif izierten Achse, im allgemeinen der 

25 Langsachse des Fahrzeuges, abweichenden Richtung der 

Hauptkomponente der beim Aufprall einwirkenden Kraft. Ferner 
ist es zweckmaftig auch die Ist-Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges, die Relativgeschwindigkeit des Fahrzeuges 
gegenuber einem vor dem Fahrzeug befindlichen Gegenstand, im 

30 allgemeinen ein vorausf ahrendes Fahrzeug, zu erfassen und 
entsprechende Signale der Auslosesteuerung 11 zuzufiihren. 
Ferner werden der Auslosesteuerung 11 spezifische Grolien 
bezliglich des Fahrzeugtypes zugefuhrt bzw. sie sind in 
diesem fest gespeichert wie durch ein Typ-Signal 17 

35 angedeutet. Diese der Auslosesteuerung 11 zugefuhrten 

unfallspezif ischen Grolien und personenspezif ischen Groiien 
werden unter Beriicksichtigung des Fahrzeugtypes in der 
Auslosesteuerung 11 ausgewertet. Aufgrund der Auswertung 
kann nicht nur, wie an sich bekannt, der Zeitversatz 
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zwischen der Zundung der beiden Ziindsatze 7 und 8 variabel 
eingestellt werden, sondern es wird auch f estgestellt, ob 
eine besondere Unf allsituation vorliegt, bei der es zum 
Schutz des Insassen zweckmafliger ware, den Airbag zunachst 
5 mit dem kleineren Gasanteil und erst mit Zeitversatz 

anschlieflend mit dem hoheren Gasanteil zu befullen. Im 
gegebenen Fall werden die entsprechenden Signale an die 
Ztindsatze 7 und 8 in invertierter Reihenfolge abgegeben, 
sodass zuerst die Treibladung in der zweiten Kammer 6 
10 geztindet wird und erst mit entsprechendem Zeitversatz die 
groiiere Treibladung in der ersten Kammer 5. 

Durch die unterschiedliche Zundreihenf olge der Kamiuern 5 und 
6 der zweistufigen Ausloseeinheit 4 lassen sich demnach fur 

15 die jeweilige Unf allsituation die Belastungswerte der 

Insassen an die jeweilige Unf allsituation angepafit auf die 
jeweils gunstigeren Werte reduzieren. Dies ist insbesondere 
in der OoP-Situation von wesentlicher Bedeutung. Ferner sind 
mehr Freiheitsgrade bei der Optimierung zur Auslosung des 

20 Airbags namlich hinsichtlich einer Anpassung an alle 
vorkommenden Unf allsituationen moglich. 

Damit sind daruber hinaus die ab dem Jahr 2003 aufgrund der 
Vorschrift FMVSS 208 er f orderlichen Prufungen fur die OoP- 
25 Situation, insbesondere fur US-Fahrzeuge, fur Fahrer- und 
Beif ahrerseite, erfullbar . 



Anspruche 



1. Airbagsystem fur Fahrzeuge mit einem Airbag und einer 
Ausloseanordnung (2), die bei einem als den Aufprall auf 
ein Hindernis zu interpretierenden Ereignis den Airbag mit 
Gas befiillt, 

wobei die Ausloseanordnung zwei unabhangig voneinander 
auslosbare Kammern (5, 6) aufweist, deren jede den Airbag 
zu fullen vermag, wobei die erste Karamer (5) den Airbag 
mit dem hoheren Gasanteil zu befullen vermag als die 
andere, zweite Kammer (6), wobei nach Auslosen der ersten 
Kammer (5) die zweite Kammer (6) zeitversetzt ausgelost 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass das Fahrzeug Sensoren aufweist, mittels denen 
besondere unf allspezif ische Grofien (16) und/oder 
personenspezif ische Groflen (15) erfaiibar sind, wie OoP 
(out-of-position) und dergleichen, von denen bestimmte 
Werte oder Wertebereiche besondere Unf allsituationen 
definieren, und 

dass die Ausloseanordnung (2) bei Erfassen einer 
solchen besonderen Unf allsituation und Erfassen eines 
Auslosekriteriums (12) fur den Airbag, die Kammern (5, 6) 
in invertierter Reihenfolge auslost. 

2. Airbagsystem nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

dass als besondere unf allspezif ische Grofien der Crash- 
winkel (16) und/oder die Crashschwere abhangig vom 
Fahrzeugtyp (17) und/oder die Ist-Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges und/oder die Relativgeschwindigkeit des 
Fahrzeuges beim Aufprall erfafit werden. 

3. Airbagsystem nach Anspruch 1 oder 2 
dadurch gekennzeichnet, 



dass als besondere personenspezif ische GroJien neben der 
OoP (15) der Personentyp abhangig von Korpergrolie, 
Korpergewicht, Sitzposition und dergleichen erfalit wird. 



5 4. Airbagsystem nach einem der Anspruche 1 bis 3 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Zeitversatz zwischen den Auslosungen der 
beiden Kammern (5, 6) variabel ist und unter 
Beriicksichtigung der Crashschwere und Art des 
10 Crashverlauf s einstellbar ist. 
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Zusammenfassung 



Airbagsystem fiir Fahrzeuge 

Die Erfindung betrifft ein Airbagsystem ftir Fahrzeuge, bei 
denen der Airbag zweistufig auslosbar ist. Bei ublicher 
10 Unf allsituation wird zunachst eine erste Kammer (5) mit 
groflerer Treibladung und zeitversetzt dazu eine zweite 
Kammer (6) mit niedrigerer Treibladung geziindet. Bei 
Erfassung einer besonderen Unf allsituation, insbesondere der 
m, OoP-Situation (15), aber auch anderer personenspezif ischer 

r^f 15 und unfallspezif ischer Grofien, entscheidet eine 

Auslosesteuerung (11) ob die Zundreihenf olge optimal ist und 
invertiert im gegebenen Fall die Ztindreihenf olge . Daruber 
hinaus ist auch der Zeitversatz aufgrund der erfafiten Groflen 
variabel einstellbar . 
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[Fig. ] 



Bezugs zei chenl i s te 



1 . Airbagsystem 

2. Ausloseanordnung 

3. Gehause 

4. Ausloseeinheit 

5. erste Kammer 

6. zweite Kammer 

7. erster Zundsatz 

8. zweiter Zundsatz 

9. erste Ausblasof f nung 

10. zweite Ausblasof f nung 

11. Auslosesteuerung 

12. Beschleunigungssignal 

13. Bussystem 

14. Pfeil 

15. OoP-Signal 

16. Crashwinkel-Signal 

17. (Fahrzeug) Typ-Signal 
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